


57

Segeln - einmal anders

Kescher, noch nicht aufeinander abge-
stimmt. Im letzten Moment packte der Fisch
seine Chance, und tschiiss... Insgesamt fin-
gen wir aber vier Mahi Mahi und einen Boni-
to, alles leckere Speisefische, welche unser
Smutje hervorragend zubereitete und
welche uns mehrfach den Magen fiillten. Rein
zufillig hatten wir auch einen passenden,
siiffigen Weisswein an Bord...

25. Januar ca. 16:00 Uhr. Wir jassten und
alles war i.0. Auf Backbord achtern
sichteten wir plstzlich einen Kutter in ca. 1
NM Distanz. Karten weglegen und das
Fernglas zu Hand! Es war ein alter, teilweise
rostiger Kutter, der direkt auf uns zuhielt.
Auf dem AIS (Automatisches Identifikations-

system) gab es kein Signal. Der Skipper
versuchte, ihn am Funk zu kontaktieren.
Keine Antwort. Sein Kurs blieb unverandert,
direkt auf uns. Noch eine halbe Meile
Distanz.

Zum ersten Mal fiel das Wort: PIRATEN?
Falls ja, was sind unsere Moglichkeiten?
Welche Strategie wenden

wir an? Eine Waffe hatten Zum ersten Mal
wir (richtigerweise) nicht fiel das Wort:
an Bord. PIRATEN?

Plstzlich blitzte an Bord

des Kutters ein Licht auf, nochmals, dann
noch zwei Mal kurz! Aha, der gibt uns ein
optisches Signal. Was bedeutet das genau?
Ein Blick in das Buch ,Seemannschaft”
schaffte Klarheit: 2x lang, 2x kurz: 'Ich
beabsichtige, sie an ihrer BB-Seite zu
iiberholen". Tatsachlich anderte der Kutter
nun seinen Kurs auf parallel, iiberholte uns
gemachlich und kreuzte dann mit geniigender
Distanz unseren Kurs. Geschafft! OK, die
Sonne stand zwar noch relativ hoch iiber
dem Horizont. Wir waren uns jedoch einig,
dass wir zur Beruhigung bereits jetzt einen
Sun-downer brauchten. (fiir Landratten, der
Sun-downer wird taglich bei Sonnenunter-
gang zelebriert und ist ein flissiges,

7 %)

alkoholisches Getrznk), also ein Apéro.

Um Mitternacht trat der Skipper seine
Wache an. Kurz danach knallte es heftig und
das Schiff wurde durchgeschiittelt. "Was ist
los!? Eine Kollision? Ist der Mast runter
gekommen?" Sofort raus aus dem Schlaf-
sack! Véllig unerwartet hatte uns von ach-
tern eine Welle erwischt und war voll ins
Cockpit geknallt. Da die Niedergang-Schott
nicht gesteckt war (eine Stolperfalle, nicht
nur fir Wasser..), schwappte das Seewas-
ser auch in den Salon hinunter. Zum Gliick
war der Skipper gerade am Navi-
gationstisch unten tatig - oben im Cockpit
hitte er eine kraftige Dusche abgekriegt.
Somit war vorerst einmal nachtliches Putzen
angesagt. Am Morgen schopften wir immer
noch 80 Liter Seewasser aus der Bilge,
Wasser, welches die Pumpen nicht absaugen
konnten.

Da die ,Pelazi* nicht mit einem Spinnaker
ausgeriistet war, konnten wir nicht direkt
vor dem Wind segeln, was fiir unseren Soll-
kurs eigentlich ideal gewesen ware. Wir
segelten mehrheitlich nur mit der Genua, was
ein Kreuzen vor dem Wind erforderte. Da-
durch waren wir etwas siidlicher geraten als
geplant. Deshalb entschieden wir, nicht
mehr nach Suriname zu segeln, sondern in
Kourou, Franzésisch Guyana erstmals an
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Land zu gehen.

Die Kiistenregionen entlang der Nordost
Kiiste von Siidamerika sind relativ flach.
Schon 10 NM vor der Kiiste sind Wasser-
tiefen von 10-20 Meter normal und Untiefen
sind immer wieder anzutreffen. Somit sind
die meisten Zufahrtskanale zu Hafen und /
oder Fliissen schon weit draussen mit Bojen
markiert. Eine Hochrechnung ergab, dass
wir Kourou am Montag 30.1.17 noch bei
Nacht erreichen wiirden. Das wollten wir je-
doch vermeiden. Somit nahmen wir zuerst
Kurs auf die Iles du Salut, eine kleine Insel-
gruppe ca. 7 NM vor der Kiiste. Dort empfing
uns der Leuchtturm mit seinem rotierenden
Lichtstrahl - ein wunderbares Gefiihl. Um
01:00 Uhr gingen wir vor Anker um den Ta-
gesanbruch abzuwarten. Die Einfahrt nach
Kourou war dann richtig spannend. Der Ein-
fahrtskanal war recht schmal und ausser-
halb des Kanals betrug die Wassertiefe
teilweise nur 1 Meter. Also war exaktes
Navigieren angesagt. Nur: in rascher Folge
brausten Regenschauer heran, so dass die
Sicht jeweils auf ca. 200 Meter zusam-
menfiel und wir keine Chance hatten, die
néchste Boje noch zu identifizieren. Gleich-
zeitig versuchte ein Seitenwind von ca. 25 kn
(fast 50 km/h) uns aus dem Fahrkanal zu
driicken. Gott sei Dank gibt’s heute GPS und
passende Navigationskarten fiir Handy oder
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iPad! Also: es wurde cool geblieben und der
tropischen Regenschauer wurde genossen!
“Gleich sind wir durch!"

Am Montag dem 30. Januar 2017 ertnte um
10:26 Uhr das Kommando ,, Anker fallt!“ Wir
waren in Kourou auf der andern Seite des
Atlantischen Ozeans angekommen.

THE OCEAN IS BEHIND US!
A DREAM HAS COME TRUE!

Die Uberfahrt von Mindelo, Cabo Verde nach
Kourou Franzésisch Guyana dauerte 15 Tag
und 23 Stunden. Zuriickgelegte Distanz:
1846 Nautische Meilen (3419 km) mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 4.9
kn (9 km/h). Distanz total seit Abfahrt in
Cran Canaria: 2770 NM (5130 km).

Anschliessend ging die Reise weiter zur
Waterland Marina in Domburg, Suriname.
Von dort via Essequibo River nach Bartica,
Guyana. Dann in einer letzten Etappe nach
Tobago, wo wir am 19. Februar 2017 endgiil-
tig vor Anker gingen. Auf diesem letzten
Teilstiick hat das GPS nochmals 900 NM
addiert. Schlussendlich also 3670 NM bzw.
6796 km, was in etwa der Grosskreis-
Distanz von Ziirich nach New York ent-
spricht.

Richard Schnetzler
Text und Fotos

Abendstimmung vor einem Sturm

Peter the skipper

Einmal Warbird - immer Warbird

Mustang Flug in Kissimmee 26.4.2017

Reise in Florida

Eine Ferienreise in Florida fiihrte uns
siidlich an Orlando vorbei. Hier, auf dem
Flugplatz von Kissimmee ist die Firma
Stallion51 beheimatet, welche mehrere War-
birds TF51D Mustangs betreibt mit denen
man mitfliegen oder sogar ein Mustang-
Rating erwerben kann. Ich erkundigte mich
per Mail vorgéngig bei Stallion51 nach einer
Maglichkeit fiir einen Mustangflug und er-
hielt eine positive Antwort mit einem pas-
senden Termin.

Stallion51

1987 wurde die Firma Stallion51 mit dem
Kauf der ersten P51D Mustang von Lee
Lauderback und seinen zwei Briidern
gegriindet. Das Konzept der Firma war da-
mals im Auftrag der US Air Force Piloten-
schulung fiir die Ausbildung auf Flugzeugen
mit starken Kolbentriebwerken zu betreiben
und andererseits Besitzer und Piloten der
weltweit noch flugfahigen ca. 175 Mustangs
auszubilden und den Sicherheitsstandard im
Umgang mit diesem Flugzeug zu erhohen.
Heutzutage bietet Stallion51 auch Kurse an
fiir sogenanntes "upset recovery training"
mit der Mustang oder dem tschechischen Jet
L39 Albatros. Aber auch Flugbegeisterte
kénnen bei Stallion51 einen "Orientation
Flight" von 30 oder 60 Minuten buchen.

Mustang "Crazy Horse"

Das Flugzeug wurde 1944 als P51D Mustang
mit der Serie-Nr. 44-84745 gebaut. Nach
dem Krieg wurde es zivil weiter betrieben und
1982 zum Doppelsitzer TF51 mit der
Registration N851D umgebaut. Dabei wurde
der hintere 85 Gallonen Rumpftank ausge-
baut und durch einen zweiten Pilotensitz er-
setzt. Zudem wurden fiir den hinteren
Piloten Doppelsteuer und eine vollumfzang-
liche Instrumentierung eingebaut. Die Ka-
binenhaube wurde durch eine hinten etwas

erhthte ersetzt, sodass auch der hintere
Pilot eine recht gute Sicht hat.

Die Mustang wurde wahrend des zweiten
Weltkrieges zum ultimative Langstrecken-
Jéger, der die Fliegenden Festungen von
England bis nach Berlin und zuriick iiber bis
zu 8 Stunden begleiten konnte. Das Flugzeug
wurde von der Firma North American nach
einem Auftrag der Briten in lediglich 100
Tagen (1) konstruiert, entwickelt und ein
erster Prototyp gebaut. Zu Beginn wurde ein
amerikanisches Allison -Triebwerk verwen-
det, welches nur in Bodennsahe geniigend
Leistung entwickelte. Erst als der Merlin-
Motor von Rolls Royce, welcher auch die
Spitfire antrieb, eingebaut wurde, stellte
sich der Erfolg des Flugzeuges ein.




Einmal Warbird - immer Warbird

Mehr technische Details des Merlin 61 Motors (Quelle Wikipedia)

« Typ: fliissigkeitsgekiihlter 12-2ylinder-Viertakt-V-Motor mit
60° Bankwinkel und mechanischer Aufladung

« Ventiltrieb: vier Ventile pro 2ylinder, je 2ylinderbank iiber
eine obenliegende Nockenwelle und iiber Schlepphebel betatigt, natriumgekiihlte
Auslassventile

« Bohrung: 5,4 Zoll (137,2 mm)

« Hub: 6 Zoll (152,4 mm)

«  Hubraum: 27,04 |

« Trockengewicht: 745 kg

« Verdichtung: 6:1

« Leistung: 1170 kW (1565 PS) in 3740 m Hohe; 1035 kW (1390 PS) in
7170 m bei 3000/min (in spateren Ausfiihrungen bis 2000 PS (1470 kW)

« Aufladung: zweistufiger Zweigang-Radialkompressor mit Ladeluftkiihlung

« Gemischbildung: Steigstrom-Doppelvergaser, an der Riickseite unter dem
Lader angeordnet

« Schmierung: Trockensumpf mit einer Druck- und zwei Riickférderpumpen

« Propellergetriebe: einstufiges, geradverzahntes Stirnradgetriebe

Das Triebwerk

Der Packard-Merlin  Motor vom Typ
V-1650-7 ist ein flissigkeitsgekiihlter 12
2ylinder V-Motor mit einem Volumen von 27
Litern und einem zweistufigen, hohenab-
hzngigen Turbolader. Die Leistung betragt
maximal 1600PS. Die maximale Motoren-
drehzahl betragt maximal 3000rpm, die per
Untersetzungsgetriebe von 1 : 0.479 auf
den Propeller iibertragen werden. Der 4-
Blatt-Propeller hat einen Durchmesser von
3.4m.

Das Triebwerk wurde von Rolls Royce
entwickelt und fiir die Mustang und andere
Flugzeuge von den Amerikanern in 55'000
Stiick in Lizenz bei der Firma Packard
gebaut.

In den Mustangs der Stallion51 wird der
Merlin  zwecks Schonung mit etwas
reduzierter Leistung operiert, das heisst
anstelle der maximal méglichen Start-
leistung von 61" werden nur maximal 55"
Leistung gesetzt. Fiir den Notfall (‘War
emergency power") konnten fiir 7 Minuten
73" Leistung oder etwa 1800PS gebraucht
werden.

Briefing und Preflight

Morgens um 9 Uhr treffen wir bei Stallion 51
auf dem Flugplatz ein. Hier werden wir durch
meinen Instruktor Marco Rusconi empfan-
gen. Marco ist italienischstammiger Kana-
dier. Er flog rund 10 Jahre bei der kana-
dischen Luftwaffe, zuletzt als Display-Pilot
der kanadischen Kunstflugstaffel Snow-
birds. Marco hatte vor einiger Zeit eine Har-
vard T6 erstanden mit der er zusammen mit
3 anderen Harvard-Besitzern das Kunst-
flugteam “Canadian Harvard Aerobatic
Team" griindete.

Im Briefingraum werden zuerst meine und
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Foto: https://commons.wikimedia.org/wiki/File
%3ARolls-Royce_Merlin jpg

und Flugablzufe diskutiert. Auch die Luft-
raume in der Umgebung von Kissimmee wer-
den aufgezeigt. Beziiglich Flugprogramm
kann man als Teilnehmer seine Wiinsche an-
bringen.

Schon geht es zum Hangar in welchem 5
Mustangs untergebracht sind. Marco lasst
mich ins Cockpit der "Crazy Horse"
einsteigen und erklart mir alle Instrumente
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Marco's fliegerische Erfahrungen erlautert,
danach gibt Marco ein Briefing beziiglich der
Verfahren zum Fliegen der Mustang. So
werden die Geschwindigkeiten, Drehzahlen
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und Bedienungselemente. Auch das Absprin-
gen im Notfall wird detailliert besprochen.

Der Crew Chief Greg zieht die Mustang mit
dem Flugzeugschlepper aus dem Hangar
heraus. Hier machen Marco und ich den
Walk-Around.

Startup und Taxi

Nun steige ich definitiv ein, befestige den
Fallschirm, schnalle mich mit Hilfe von Marco
an und montiere den Helm.

Marco nimmt vorne Platz und nach dem
Intercom-Check und gem#ss Checkliste
startet er den Merlin-Motor, der mit ange-
nehm tiefem Grummeln beim ersten Anlass-
versuch zum Leben erwacht und uns ein paar
Abgase ins noch offene Cockpit blast.

Nun rollen wir Richtung Piste 15. Sogleich
darf ich die Kontrolle iibernehmen und im
2Zick-Zack-Kurs auf dem Rollweg zur Holding
Bay rollen. Die Mustang hat ein "lockable
Tailwheel", d.h. wahrend dem Rollen kann es
frei drehen; fiir Start und Landung muss es

aber fest verriegelt werden. Dies geschieht
indem man den Steuerkniippel kurz ganz
nach vorne an den Anschlag stosst.

In der Holding-Bay wird die Bremse gesetzt
und der Motor auf Betriebstemperatur
gebracht. Bei 80 Grad Oltemperatur und 40
Grad Kiihlwassertemperatur wird die
Motorenkontrolle gemacht - welch schéne
Musik! Im Gegensatz zur Spitfire ist der
Wasserkiihler hier unter dem Rumpf im
Propellerstrahl, sodass der Motor auch am
Boden recht gut gekiihlt wird. Beim "before
Takeoff check" werden Hohensteuer- und
Querrudertrimmungen auf "0" gesetzt, hin-
gegen muss die Seitenrudertrimmung 6 Grad
nach rechts gesetzt werden um das Moto-
rendrehmoment beim Start ausgleichen zu
kénnen. Marco schliesst nun das Canopy und
wir rollen auf die Piste.

Start

Beim Start wird bei einer Drehzahl von
3000rpm zuerst eine Leistung von 40"
Manifold Pressure gesetzt; bei 50kts wird
das Heck hochgenommen und eine Start-
leistung von 55" MP gesetzt. Nun wird der
Larm gewaltig; fir meinen Eindruck ist das
Gerzusch aber immer noch angenehm tief in
der Frequenz. Nun braucht es rechtes
Seitenruder und wegen des Seitenwindes
auch ziemlich viel Querruder-Ausschlag
damit die Mustang geradeaus beschleunigt.
Bei 100kt hebt der Flieger ab und das
Fahrwerk wird eingefahren. Danach wird die
Leistung auf 42" reduziert und die Propel-
lerdrehzahl auf 2700rpm. Schon steigen wir
mit 150kt aus der Flugplatzzone. Marco

iibergibt mir die Steuer gleich nach Gear up.
Wir fliegen einen siidwestlichen Kurs und
steigen zunachst unter die dinne Wolken-
schicht. Ich mache Level off, reduziere auf
30" und 2300rpm. Der Gemischhebel kommt
von "max rich" auf "autolean". Mit 210kt
néhern wir uns einem wolkenarmen Gebiet
und ich kann weiter steigen auf FL100.

Hier reduziere ich die Leistung weiter auf
23". Dann mache ich nach Anleitung von
Marco zuerst ein paar Kurvenwechsel bevor
ich ausprobieren kann wie sich die Prazes-
sion des Propellers bei jedem noch so kleinen
Pitch-Change bemerkbar macht: Nimmt man
die Nase hoch muss man linkes Seitenruder
geben, kommt die Nase runter braucht es
rechtes Ruder - und vor allem muss man
immer trimmen!

Ansonsten finde ich die Steuer sind harmo-
nisch aufeinander abgestimmt: Die Steuer-
krafte von Hohenruder und Querruder sind
etwa gleich gross. Im Vergleich mit der
Spitfire ist die Hohensteuerung viel weniger
sensitiv.

Als nachstes sind Stalliibungen angesagt.
Ich reduziere die Leistung und nehme die
Nase der Mustang iiber den Horizont. Bei
etwa 100kt wird ein deutliches "Buffeting"
spiirbar und bei 90kt kommt die Nase runter.
Eigentlich recht zahm, kein "Wing-Drop" und
geniigend Vorwarnung durch Schiitteln.

Aerobatics

Nun fliege ich ein paar "Wingover": MP30",
Geschwindigkeit 210kt, hochziehen
(Mahnung von Marco: Trim Trim Trim!...) und
bei 60 Grad Pitch die Kurve mit nahezu 90
Grad Querlage einleiten. Als nachstes folgt
eine “Aileron-Roll": Bei 210kt Nase
hochnehmen und bei etwa 30 Grad Pitch vol-
ler Querruderausschlag - wunderbar wie
leicht die Mustang rollt! Es folgt ein Looping
mit Eingangsspeed 250kt, hochziehen mit
3.5g und schon steht die Landschaft
Floridas mit seinen Seen iiber uns Kopf! Ich
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bin natiirlich begeistert von der Leistung der
Mustang und staune wie leicht sie sich
fliegen lasst. Im Vergleich zur Spitfire
werden hier bei iiber 250kt die Steuer nicht

allzu schwer und bleiben recht harmonisch.
Bei der Spitfire blieb bei hoher Gesch-
windigkeit die Hohensteuerung hochsen-
sibel, die Querruder wurden aber im Verhalt-
nis dazu etwas schwergéngig. Dafiir muss
man hier standig das Seitenruder trimmen.
Es folgen weitere Akro-Figuren wie "Barrel-
Roll" und "Cuban Eight". Ich darf alles selber
fliegen, Marco gibt nur ein paar Tipps. Das
Wetter ist wie im Bilderbuch mit gutem
Bodenkontakt und ein paar wenigen Cumu-
lus Wolken.

Akro-Figur reiht sich an Akro-Figur, zwi-
schendurch wird jeweils mit einem Wingover
mal wieder die Ausgangsposition einge-
nommen.

Schon wird es wieder Zeit Richtung Flug-
platz Kissimmee zuriickzufliegen; ich steche
an, um unter die Wolkenschicht zu gelangen
und mit rund 270kt steuere ich die Crazy
Horse in einer Rechtskurve zwischen den
Wolken hindurch.

Anflug und Landung
Marco dirigiert mich zuriick Richtung
Kissimmee. Vom Kontrollturm erhalten wir
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die Anweisung auf 1000ft uber Grund
abzusinken. Ich gebe mir Miihe die Héhe
moglichst prazise einzuhalten. Wir fliegen
auf 1000t mit 210kt in die Platzrunde ein
und wie gebrieft fliege ich auf dieser Hohe
iiber die Piste 17 hinweg. Uber der Pisten-
mitte fliege ich den sogenannten "G-Break";
eine enge 180 Grad Rechtskurve mit 60
Grad Querlage und 2G Beschleunigung mit
Ausleitung im Downwind. Dieses Mancver
hilft die Geschwindigkeit zu verringern auf
140kt, sodass die Landeklappen auf die
erste Stufe gesetzt werden kdnnen. Mit
110kt und den Landeklappen in Lande-
stellung drehe ich in den Final ein.

Im short final bei 100kt entschwindet der
Threshold der Piste unter der Nase und
Marco ubernimmt die Mustang auf etwa
100ft. Die Llandung selbst erfolgt als
"2point / tail low" Landung.

Ich darf die Mustang zuriickrollen und Marco
iibernimmt das "Final Parking" vor dem
Hangar. Marco gratuliert mir zu meinem
ersten Mustang-Flug und fragt mich sogleich
nach den Unterschieden zu meinem friiheren
Spitfire-Flug. Ich antworte ihm dass ich nun
nicht mehr sicher sei ob ich eine Spitfire
oder eine Mustang kaufen soll....

Nun geht es zum Video-Debriefing (In der
Mustang sind fix 3 Videokameras installiert)
und ich erhalte das Video des Fluges als auch
ein Zertifikat zum Mustang- Flug. Marco

meint, ich solle doch wieder kommen und
kénne die Mustang dann von vorne fliegen...

Nach dem Ende des "offiziellen" Teils haben
wir 2ugang zu den beiden Hangars und
konnen nach Belieben die weiteren Mustangs
besichtigen und fotografieren.

Der Flug war fiir mich ein weiteres Highlight
in meinem Fliegerleben und ich war natiirlich
unendlich begeistert von dem Flugzeug und
dem Flugerlebnis.

Wer weiss, vielleicht gibt es ja irgendwann
ein weiteres Mal?

Jiirg Angst

Inserentenverzeichnis

Die nachfolgend aufgefiihrten Inserenten haben das Erscheinen

der aktuellen SchmerlatPost mit einem Inserat unterstiitzt!
Dafiir bedanken wir uns sehr herzlich!

Bitte beriicksichtigen Sie unsere Inserenten
bei Ihren Geschaften und Ausfliigen!

AXA Winterthur; Hauptagentur Neunkirch

Stamm Druck, Schleitheim

Tr Software Entwicklung, Schaffhausen

Trattoria la Calabrisella, Pizzeria, Hallau

Restaurant Gmaandhuus, Neunkirch

fehrtech ag Stahlbau, Buchberg

IWC Schaffhausen

Huber Backerei, Neunkirch

Lufttechnischer Betrieb Peter Neukom, Neunkirch
Confiserie Reber, Schaffhausen

GVS Landi AG, Beringen

Trotte Lohningen, Weine

Falken Brauerei, Schaffhausen

Kurt F. Oetterli AG, Elektro Installationen, Schaffhausen
Miiller Fleisch, Metzgerei, Schleitheim

Moser Elektro AG, Planung Installationen, Lohningen und Neunkirch
TOI - TOI, Mobile Toiletten

Tanner Oel, Schmierstoffe, Brennstoffe, Holz, Pellets, Heizol
Clientis, BS Banken in Ihrer Region

Birrfeld, Fliegerschule und technischer Betrieb

Peyer Design, Werbetechnik & Beschriftungen Beringen
Siblinger Randenhaus; Restaurant Hotel Seminare

Ess & Miiller AG, Schmierstoffe, Schaffhausen

Orlandi, Uhren und Schmuck Schaffhausen
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